






























































































As for the situation of road traffic accidents in Japan in 2011, fatal and injury 
accidents were 690,000 cases, and the number of casualties was 860,000 
persons. The number of traffic accidents has been declining, but is still 
significant. Promoting more efficient and effective efforts to reduce traffic 
accidents is also important for roads leading to tourist sites (hereafter, roads 
to tourist sites) to provide safety and comfort. 
Trunk roads which play essential roles as roads to tourist sites also account 
for approximately a half of fatal and injury accidents. The Ministry of Land, 
Infrastructure, Transport and Tourism designates intersections and road 
sections of uninterrupted flow on trunk roads with higher rate of or higher 
frequency of fatal and injury accident as "accident-prone points," and has 
promoted countermeasures. In order to estimate project effects, the number of 
fatal and injury accidents and the rate of fatal and injury accidents are used 
as indicators. Considering the scarcity of traffic accident, I believe that it 
takes at least several years to confirm the effects of the measures. No method 
has been established yet to evaluate the effects within several months after 
implementation of measures. 
In recent years, efforts to use data such as locations, speeds, and so on from 
vehicles on roads have been advanced as vehicles are considered as sensor on 
road, so-called probe-cars. Understanding of the occurrence of accident 
avoidance behaviors such as sudden braking (rapid deceleration behavior) of 
vehicles by using this probe information would be useful for analyzing the 
effects of road traffic safety measures or grasping dangerous points. 
With these backgrounds, this study used a large amount of probe information 
collected by automobile manufacturers, and focused on the rapid deceleration 
behaviors as one of vehicle accident avoidance behaviors to analyze the 
relation to traffic accidents. In addition, I suggest new evaluation indicators 
to assess measures for reducing rapid deceleration behaviors, and confirmed 
their validity. Index values before and after the implementation of road safety 
projects were compared. Furthermore, as a preventive road traffic safety 
measure, I suggest the idea of countermeasures for points with a higher 
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potential risk of traffic accidents by using the data of rapid deceleration 
behaviors. Based on the idea of measures for points with potential risk of 
traffic accidents, I selected locations with the potential risk of traffic accidents 
as a model from the roads to tourist sites, and implemented the road safety 
measure. By analyzing the occurrences of rapid deceleration behaviors before 
and after the measure, I confirmed the applicability of the evaluation 
indicators to the measure as well as the effectiveness of the measure itself. 
The results are shown below: 
In the chapter 2, I analyzed the occurrences of traffic accidents in Japan. Also, 
I summarized the development status of ITS technologies in Japan and other 
countries including collection techniques of probe information. 
In the chapter 3, I reviewed previous studies. A common issue to previous 
studies was that their findings had not been considered universal due to lack 
of enough probe information, limitation to specific type of vehicles or driving 
characteristics. This study has been innovative for using a great amount of 
information collected by automobile manufacturers, enabling to replicate 
general traffic conditions. 
In the chapter 4, I analyzed the relationship between rapid deceleration 
behaviors of vehicles obtained from the probe information and the number of 
traffic accidents. And I found correlation between the occurrences of 
deceleration at a certain threshold speed and higher and the number of fatal 
and injury accidents. According to our validation as well as findings from the 
previous studies, I defined the deceleration speed more than 0.3G as the rapid 
deceleration behavior. With this definition, I found high correlation in 
occurrences between the fatal and injury accidents in 10km mesh in Aichi 
prefecture and the sudden braking. Furthermore, similar to the Heinrich's 
law established in the area of labor accidents, I confirmed that rapid 
deceleration was closely related to both serious and minor accidents. 
In the chapter 5, I confirmed the validity of project evaluation for road traffic 
safety measures based on factor analyses of rapid deceleration. As evaluation 
indicators of the road traffic safety measures, I suggested the number of rapid 
deceleration behaviors, strength of rapid deceleration behaviors, maximum 
deceleration speed, average strength, and speed before rapid deceleration. As 
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the result of project evaluation of road traffic safety measures at the selected 
point using these indicators, I confirmed that the number of rapid 
deceleration behaviors, the strength of rapid deceleration behaviors, and the 
speed immediately before rapid deceleration changed after implementation of 
the measure, and found them statistically significant. Thus, the study 
demonstrates the applicability of these evaluation indicators. 
In the chapter 6, I selected a model point to implement the measure against 
potential risk of accident focusing on rapid deceleration, and implemented the 
measure to analyze the effect. When selecting the model point, I focused on 
the roads where few safety measures have been implemented but the traffic 
demand has been increased. From the probe information, I selected locations 
with large differences in the rate of probe-cars to all traffic between on 
weekdays and on holidays, and selected a model point from the places where 
rapid deceleration frequently occurred. I implemented the measure of alerting 
drivers by road signs, and confirmed the effect of providing information for 
reducing rapid deceleration for three months after implementation of the 
measure. Confirmed effect includes reduction in the number of occurrences of 
rapid deceleration and decline in deceleration behaviors of high strength was 
found statistically significant.                             
In the chapter 7, I summarized the results of this study as well as the 
challenges and the potential development in the future. Specifically, it is 
necessary to use the evaluation indicators of rapid deceleration behaviors to 
as many as possible cases continuously and on a long-term basis to examine 
the effectiveness in detail. I need to implement the measure in many model 
areas with an emphasis on the high potential risk of accidents suggested this 
time, and believe it is necessary to confirm the effect of road accident 
reduction. I need to analyze the characteristics of rapid deceleration 
behaviors on the roads to tourist site, and recommend the necessity to suggest 
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政策方針が示されている．これを受けて第 9 次交通安全基本計画（2011 年度～



















































































本論文は 7 つの章から構成されている（図 1-1）． 
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な増大に伴い 1965 年代（昭和 40 年代）に入ると大幅に増加し，1970 年（昭和
45 年）にピークに達した．これに対し，様々な対策を講じたことにより，急激
に減少したが，1975 年（昭和 50 年）前半から再び増加傾向となり，その後，重
点的な事故対策，通学路における歩行空間の整備など様々な交通事故対策を実
施したことにより，死者数は 1993 年（平成 5 年）以降，死傷者数及び死傷事故
数は 2005 年（平成 17 年）以降減少傾向に転じている（図 2-1）． 
 






人（前年比－251 人，－5.2%），死傷者数は 85 万 9105 人（前年比－4 万 1,966















































































































































延長で 15％しか占めていないにもかかわらず，死者数は約 7 割，死傷事故件数































図 2-4 幹線道路と生活道路の交通事故発生状況 
注）道路延長：2011 年 4 月 1 日現在，交通事故死者数（人）：2011 年，交通事故死傷数











































































































































を策定してきており，第 9 次交通安全基本計画（2011 年度～2015 年度）では，




































・死傷事故率が 100 件/億台キロ以上 
・重大事故率が 10 件/億台キロ以上 






























を継続的に計画し，公表することを義務づけた法律（1993 年 9 月）を制定し，
運営している．1993 年 9 月に制定された法律は GPRA（Government 




には 2011 年には高速道路の死亡事故を 1.0 件（100 万台キロ当たり）に，大型
トラックによる重大事故を 1.65 件（100 万トラック台キロ当たり）とする目標
を掲げている． 
英国でも同様に死傷事故件数の削減を国家目標としている．例えば，2010 年
時点での英国における死亡事故件数を 40％減（対 1994-98 年），子供が関連す
る死亡事故件数を 50％（対 1994-98 年）とする目標を 1991 年の市民憲章として
設定している（DfT,2009）．米国では，国家目標に沿って州毎に交通安全の戦略
計画を立案している．例えばミネソタ州の交通省においては，2007 年に戦略計


































下記の条件を満たす 582 エリアを「あんしん歩行エリア」として 2009 年 3 月
に指定している． 
◆人口集中地区であること 


















































30 兆円へ，日本人 1 人当たりの国内観光旅行の宿泊数は，2007 年 2.42 泊を





































表 2-1 2011年 余暇活動の参加人口上位 
順位 余暇活動項目 万人 
1 国内観光旅行 5,580 
2 外食 5,370 
3 ドライブ 5,360 
4 映画 4,160 
5 音楽鑑賞 4,110 
6 ビデオ鑑賞 3,970 






























図 2-12 自動車で旅行する際の不満点 （複数回答） 


















































































たマップ）の提供については，2007 年 7 月に発生した新潟県中越地震（防災推











































に巻き込まれることによる年間の経済的損失額（2010 年換算の 10 億ドル），渋


























表 2-3 様々な走行記録データ 


















































































































次世代型の道路交通サービスである ITS スポットサービスの運用が 2011 年か




















































































































































































これらの交通事故状況を受けて，第 9 次交通安全基本計画（2011 年度～2015
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コーダにより収集された1年間のデータを用いて，追突事象に着目し，ヒューマ
















German et al.（2001）は EDRs（Event Data Recorders）によって取得され
る交通特性の解明や事故解析の可能性を研究している．EDRsはエアバックが作
動した際に車両挙動が記録されるデータである．8件のEDRsを用い，事故の状


































米国交通省の NHTSA（National Highway Traffic Safety Administration）で
は，EDRs データの標準化を進め，蓄積されたデータの整備を進めている．




































































































































































































第 4 章で整理するように本研究においては，愛知県を対象に，車両の 1 年間の
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減速度 G = ( 2時点の速度差km/h) /(2時点の時間差 sec) x 35.28※






図 4-1 分析に用いた減速度算定の考え方 
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表 4-1 プローブ情報の減速度情報のフォーマット 
項 目 内 容 備 考 
緯 度 減速開始地点の緯度 日本測地系（マップマッチングされた後の情報） 
経 度 減速開始地点の経度 日本測地系（マップマッチングされた後の情報） 
方 位 減速開始地点での車両の方向 16方位 
減速度 2地点の速度差から算出した減速度 Ｇ 
発生日時 減速開始地点の日時 年月日時分 






あり，0.2Ｇ以上で年間約 530 万回発生していることが分かる．図 4-3 に示すよ
うに，0.2G以上の総発生回数の内，0.3G以上の発生割合は約 1割の事象を取り
扱っていることが分かる． 
0.20G以上 0.25G以上 0.30G以上 0.35G以上 0.40G以上 0.45G以上 0.50G以上 0.55G以上 0.60G以上
直轄国道 109.11 38.24 13.47 4.10 1.55 0.64 0.30 0.15 0.08
その他国道 60.68 20.95 7.00 1.93 0.65 0.22 0.08 0.04 0.03
主要地方道 195.46 65.57 21.06 5.45 1.74 0.57 0.19 0.06 0.03



















直轄国道 その他国道 主要地方道 一般県道等
 


















図 4-3 減速挙動強度ランク別発生回数の構成比（道路種別計） 
 
本研究で分析対象とする減速度は，主に 0.3G 以上の減速挙動データとしてい






































































































































年 7 月の各 1 年間の減速挙動発生地点の減速度発生回数の決定係数を算定した
（図 4-6）．その結果，0.5G 以上の決定係数は 0.22 に留まり，一方で 0.3G 以上
の決定係数は 0.79 が得られ，閾値を高くすることで経年的な相関は弱くなる傾
59 
向が確認された．また，参考値として，同じように DRM 区間単位での 2009 年













































図 4-6 減速挙動の閾値と発生箇所の年次相関（愛知県直轄国道 DRM区間より） 
注）急減速：2009 年 8 月～2010 年 7 月と 2010 年 8 月～2011 年 7 月の各 1 年間 








事象の要因について減速挙動域値を 0.1G ずつ変化させながら分析した（表 4-2）．






















































ろし時、整備点検時など 0 0% 0 0% 0 0% 0 0%
４．急ブレーキ 要因は不明だが通常より強
いブレーキをかけたもの 2 5% 2 6% 2 9% 0 0%
５．急加速 通常より強い加速を行った






6 15% 3 8% 2 9% 0 0%
７．縁石車止め 駐車するためにバックで車
止め縁石に当てたもの 1 2% 0 0% 0 0% 0 0%
８．バウンド 路面のうねり・段差等を通過
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図 4-17 は，図 4-9 に示す分析対象エリア内のメッシュ別の急減速挙動発生回
数と死傷事故件数を示したものである．また，図 4-18 は，横軸にメッシュ別の
死傷事故件数，縦軸に急減速挙動発生回数をプロットしたものであり，決定係






















































































































































































































































































































































































































































































































































































































1 29 300 
バードの法則 1 10 600 





1 31.8 330.5 
 




















































センサス区間：道路交通センサスにおける調査単位区間        
 



































































































たものである．また，図 4-25 は，1 年間の走行台キロの平日と休日の構成比を示
したものである．2010 年 8 月から 2011 年 7 月までの 1 年間では，県内を走行し
ているプローブ情報が延べ 2 千万キロ以上となっている．このうち，平日が約
62%，休日が約 38%を占める．1 日あたりの走行台キロは，平日の 5.1 万キロに
































































図 4-25 平休別走行台キロの構成比 
データ：走行台キロデータ（2010年 8月～2011年 7月・1年間 平日 246日 休日 119日） 
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（2）急減速挙動の発生回数 
図 4-26 は，愛知県における平日と休日それぞれの 1 年間の急減速挙動発生回






































































図 4-27 平休別急減速挙動発生回数の構成比 
































図 4-28 平休別の急減速挙動発生頻度 
データ：走行回数データ・急減速挙動データ 






日が 0.036 回/台キロとなっている． 
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急制動挙動発生回数［回］ 急制動挙動発生回数［回］
走行キロあたり急制動挙動発生回数［回/km］ 走行キロあたり急制動挙動発生回数［回/km］
【平日】 【休日】減速 数［回］ 急減速挙動発生回数［回］
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図 4-30 平休別道路種類別急減速挙動発生回数及び発生率（左：平日，右：休日） 
 
図 4-32 は，平日と休日の直轄国道（図 4-31）の路線別の急減速挙動発生回数
を示したものである．平日・休日共に，アクセスコントロールされた区間が多
く存在する国道 23 号が，他の路線に比べて単位走行台キロあたりの急減速挙動





図 4-31 愛知県内の直轄国道 
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【平日】 【休日】減速 ［回］ 急減速挙動発生回数［回］














直轄国道の路線別の平休別の発生傾向をみると（図 4-33），国道 1 号や国道 19
号，国道 22 号，国道 153 号では平日の急減速挙動が多いのに対し，国道 23 号，

































































国道1号 国道1 号 国道2 号 国道 号 国道 号 国道1 号 国道15 号 国道30 号
 
図 4-33 路線別急減速挙動発生回数の平休比 
























































補注 1（図 4-1の補足）： 
濡れた路面で車を 70km/h で走らせる場合に，ABS の稼働を引き起こす減速度
は お お よ そ 0.45G で あ る （「 TOYO TIRES 」 ホ ー ム ペ ー ジ
〈http://toyotires.jp/run/run_10.html〉． 
運転者 A と B で制動の比較実験を行った結果，身体に相当なゆれを感じる加
速度は，0.3G 以上である．（「データ・テック株式会社」ホームページ 
〈http://wwwdatatec.co.jp/safteyrecorder/〉． 
道路上を 25km/h で走行している自動車を 10m で停止させる場合（1.5 秒で停
止）し，そのときに感じる減速度は，4.82m/s2 = 482Gal ≒ 0.5G となる（計算値）． 
250km/h 飛行中の飛行機が，2.5km の滑走路を利用して，着陸（36 秒）を試み
た場合の減速度は，2.5km×1000 / 362 m/s2 = 193Gal ≒ 0.20G となる（計算値）． 
一般的に，旅客輸送に適する加速度，減速度は 0.2G 未満とされており，0.3G
を超えると乗客に不快感を与えるとされる（道路交通法（2009 年 9 月 1 日-道路
交通法施行規則改正））． 
 
補注 2（表 4-3の補足） 
 ハードの法則とタイ＝ピアソンの結果を整理すると下表のようになる． 
バードの法則 ・Frank E. Bird Jr.による法則で 1969 年に発表 
・アメリカの 21業種 297社 1，753，489件のデータから導き出した










・ニアミス 400：物損事故 80：応急処置を施した事故 50：軽中傷事
故 3：重大 










プローブデータを活用した安全走行センサービスに関する検討 第 6回 ITSシ
ンポジウム，2007 












































































































































を対象に，対策実施により想定される車両挙動を表 5-1 に整理した． 
 












③ 右折セパレート ・交差点内での急ブレーキの減少 






























































































































表 5-4 本研究における効果計測指標と定義 
指標 本研究での評価指標 定義 























計測を試みた．2010 年（平成 22 年）2 月に実施された（1）国道 22 号押切交差
点・菊ノ尾交差点，（2）国道 1 号追分交差点の対策を分析対象とした（図 5-3）．
また，本研究では，表 5-2で提案指標のうち，データ制約を考慮し，表 5-5に示


















急減速挙動発生回数 ○ ○ 
急減速挙動の最大強度 ○ ○ 
急減速挙動の強度構成 ○ ○ 
急減速挙動の平均強度 ○ ○ 



















※2010 年 8 月～2011 年 7 月の平均値 




















図 5-5 押切交差点付近の対策事業の概要 
 

























































































































図 5-10 急減速挙動の最大強度 
 
② 急減速挙動の強度構成 
図 5-11 は，急減速挙動の強度ランク別発生箇所の変化を示したものである． 
図 5-12，図 5-13 は，急減速挙動発生時の強度別構成比の変化を示したもので
ある．①で示した最大強度が低下しているだけでなく，押切交差点付近では















































図 5-12 発生強度別構成比の変化（押切交差点） 
 








0 . 3 0～0 . 3 5 G
100%
 




































































改良，注意喚起の標識設置等を行っている（表 5-7，図 5-17，図 5-18）． 
交通安全対策事業の内容と位置を踏まえて図 5-19 に示す分析対象区間を設定
した． 







※2010 年 8 月～2011 年 7 月の日平均 

















































































































































































図 5-23 強度別の急減速挙動発生地点の変化 
 
106 











   
0 . 3 0～0 . 3 5 G
72%
0 . 3 5～0 . 4 0 G
7%
0 . 4 0～0 . 4 5 G
14%
0 . 4 5～0 . 5 0 G
7%
0 . 5 0 G～
0%
 
























































































































































n.s.：有意差なし，*：有意水準が 5%未満，**：有意水準が 1%未満 
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5.4 高速道路事業への急減速挙動関連指標の活用 







名古屋環状 2 号線は名古屋市のほぼ外周部を通る直径約 20km，全長約 66km
の環状道路であり，NEXCO 中日本が建設を進めてきた高速道路である「名古屋
第二環状自動車道（名二環）」と国土交通省が建設を進めてきた一般道路である
「国道 302 号」で構成されている．2011 年 3 月 20 日に，名二環（名古屋南 JCT
～高針 JCT 間）と，国道 302 号（市道平針中央線～都計道水主ヶ池線 2 車線）























名古屋環状 2 号線の開通前後の 6 ヵ月間（4 月～9 月）を評価対象期間として
設定した． 
表 5-9 評価対象期間 
対策前期間 2010 年 4 月～9 月 














































































































































図 5-31 速度構成比の変化（高辻～堀田間：上下計全日平均） 
 
（4）時間信頼性 
































5 7 9 11 13 15 17 19 21 23 25 27 29 31 33 35
所要時間（分）
対策前：割合 対策後：割合 対策前：累積比率 対策後：累積比率
 
図 5-32 時間信頼性の変化（名古屋南 JCT→鶴舞南 JCT：17時台） 
 
（5）死傷事故件数 



































































7～10時 11～14時 15～18時 19～22時 23～6時




































図 5-36 急減速挙動発生時走行速度の変化（上下計） 
 
（9）急減速挙動の強度構成 


























































































































































































































































































図 5-39 区間別の渋滞発生回数ランク別の開通前後の変化 
 
※区間別 15 分単位の旅行速度データを使用し，ある時間帯における区間速度が 30km/h を下回
った場合はその時間帯を渋滞と定義． 










































分析対象 19 交差点の対策内容を，表 5-12 に示す． 
 
表 5-11 分析対象期間・分析対象データ 
 長期的効果の検証 交通事故発生件数の対策前・対策後比較 
対象 
箇所 
















































R19 瑞穂通三丁目交差点 ○ ○















いた 11 箇所のうち 10 箇所では 24 ヶ月後まで効果が持続していることが明らか
となった． 


























09.7～10.1 10.3～10.8 10.9～11.2 11.3～11.8 11.9～12.3 10.3～10.8 10.9～11.2 11.3～11.8 11.9～12.3
押切交差点 右折レーン等 1.0 2.3 1.0 1.0 0.7 1.3 0.0 0.0 -0.3
菊ノ尾交差点 右折レーン等 4.0 2.2 2.0 1.8 1.5 -1.8 -2.0 -2.2 -2.5
浜田町南交差点 路面標示・標識 1.5 2.8 2.5 1.7 2.3 1.3 1.0 0.2 0.8
弥次ヱ町内 路面標示・標識 1.0 0.3 1.0 0.5 0.8 -0.7 0.0 -0.5 -0.2
十一屋二丁目内 路面標示 0.5 0.7 0.0 0.2 0.0 0.2 -0.5 -0.3 -0.5
十一屋交差点 路面標示 1.7 0.8 0.3 1.0 1.0 -0.8 -1.3 -0.7 -0.7
宝神交差点 路面標示 0.8 0.2 0.8 0.5 0.3 -0.7 0.0 -0.3 -0.5
大岩町曲松交差点 路面標示・標識 0.5 0.2 0.0 0.5 0.5 -0.3 -0.5 0.0 0.0
追分交差点 路面標示・標識 2.3 0.5 0.7 0.5 0.2 -1.8 -1.7 -1.8 -2.2
音羽町支所入口交差点 路面標示・標識 1.0 0.5 1.0 1.5 0.5 -0.5 0.0 0.5 -0.5
舞木町西交差点 路面標示・標識 1.7 1.8 1.5 1.5 1.2 0.2 -0.2 -0.2 -0.5
国道19号 瑞穂通三丁目交差点 路面標示・標識 0.3 0.3 0.2 0.7 0.3 0.0 -0.2 0.3 0.0
国道23号 稲荷西交差点 右折レーン等 0.7 1.8 1.7 1.3 0.5 1.2 1.0 0.7 -0.2
豊場八反交差点 路面標示・標識 1.7 0.7 0.8 0.5 0.3 -1.0 -0.8 -1.2 -1.3
花塚橋北交差点 路面標示・標識 1.7 1.2 1.2 1.2 1.0 -0.5 -0.5 -0.5 -0.7
元町三丁目交差点 路面標示・標識 1.0 1.2 2.2 0.8 0.8 0.2 1.2 -0.2 -0.2
小牧インター前交差点 右折レーン等 2.5 1.3 1.3 2.5 1.8 -1.2 -1.2 0.0 -0.7
新宮二丁目北交差点 路面標示・標識 1.0 2.5 1.0 1.2 1.2 1.5 0.0 0.2 0.2
高雄道塚交差点 路面標示・標識 2.8 2.0 1.5 0.3 1.8 -0.8 -1.3 -2.5 -1.0













表 5-14 対策実施箇所における急減速挙動発生（累積値）の推移 
6ヶ月間 12ヶ月間 18ヶ月間 24ヶ月間 6ヶ月間 12ヶ月間 18ヶ月間 24ヶ月間
09.7～10.1 10.3～10.8 10.3～11.2 10.3～11.8 10.3～12.3 10.3～10.8 10.3～11.2 10.3～11.8 10.3～12.3
押切交差点 右折レーン等 1.0 2.3 1.7 1.4 1.3 1.3 0.7 0.4 0.3
菊ノ尾交差点 右折レーン等 4.0 2.2 2.1 2.0 1.9 -1.8 -1.9 -2.0 -2.1
浜田町南交差点 路面標示・標識 1.5 2.8 2.7 2.3 2.3 1.3 1.2 0.8 0.8
弥次ヱ町内 路面標示・標識 1.0 0.3 0.7 0.6 0.7 -0.7 -0.3 -0.4 -0.3
十一屋二丁目内 路面標示 0.5 0.7 0.3 0.3 0.2 0.2 -0.2 -0.2 -0.3
十一屋交差点 路面標示 1.7 0.8 0.6 0.7 0.8 -0.8 -1.1 -0.9 -0.9
宝神交差点 路面標示 0.8 0.2 0.5 0.5 0.5 -0.7 -0.3 -0.3 -0.4
大岩町曲松交差点 路面標示・標識 0.5 0.2 0.1 0.2 0.3 -0.3 -0.4 -0.3 -0.2
追分交差点 路面標示・標識 2.3 0.5 0.6 0.6 0.5 -1.8 -1.8 -1.8 -1.9
音羽町支所入口交差点 路面標示・標識 1.0 0.5 0.8 1.0 0.9 -0.5 -0.3 0.0 -0.1
舞木町西交差点 路面標示・標識 1.7 1.8 1.7 1.6 1.5 0.2 0.0 -0.1 -0.2
国道19号 瑞穂通三丁目交差点 路面標示・標識 0.3 0.3 0.3 0.4 0.4 0.0 -0.1 0.1 0.0
国道23号 稲荷西交差点 右折レーン等 0.7 1.8 1.8 1.6 1.3 1.2 1.1 0.9 0.7
豊場八反交差点 路面標示・標識 1.7 0.7 0.8 0.7 0.6 -1.0 -0.9 -1.0 -1.1
花塚橋北交差点 路面標示・標識 1.7 1.2 1.2 1.2 1.1 -0.5 -0.5 -0.5 -0.5
元町三丁目交差点 路面標示・標識 1.0 1.2 1.7 1.4 1.3 0.2 0.7 0.4 0.3
小牧インター前交差点 右折レーン等 2.5 1.3 1.3 1.7 1.8 -1.2 -1.2 -0.8 -0.8
新宮二丁目北交差点 路面標示・標識 1.0 2.5 1.8 1.6 1.5 1.5 0.8 0.6 0.5
高雄道塚交差点 路面標示・標識 2.8 2.0 1.8 1.3 1.4 -0.8 -1.1 -1.6 -1.4















表 5-15 は，ITARDA 交通事故データと同期間（対策後 10 ヶ月間）の急減速
挙動データを用いて，両データによる効果計測結果を比較したものである．対
策を実施した19箇所のうち，交通事故発生回数が減少しているのが12箇所，急
減速挙動発生回数が減少しているのが 13 箇所であった． 
 







押切交差点 右折レーン等 10.0 2.4 7.6 76.0% 1.0 1.8 -0.8 -
菊ノ尾交差点 右折レーン等 8.0 4.8 3.2 40.0% 4.0 2.2 1.8 45.0%
浜田町南交差点 路面標示・標識 7.3 1.2 6.1 83.4% 1.5 3.0 -1.5 -
弥次ヱ町内 路面標示・標識 1.0 4.8 -3.8 - 1.0 0.8 0.2 20.0%
十一屋二丁目内 路面標示 1.8 3.6 -1.9 - 0.5 0.4 0.1 20.0%
十一屋交差点 路面標示 9.3 8.4 0.9 9.2% 1.7 0.6 1.1 64.0%
宝神交差点 路面標示 8.5 8.4 0.1 1.2% 0.8 0.6 0.2 28.0%
大岩町曲松交差点 路面標示・標識 2.5 1.2 1.3 52.0% 0.5 0.1 0.4 80.0%
追分交差点 路面標示・標識 4.3 2.4 1.9 43.5% 2.3 0.7 1.6 70.0%
音羽町支所入口交差点 路面標示・標識 5.3 1.2 4.1 77.1% 1.0 0.5 0.5 50.0%
舞木町西交差点 路面標示・標識 1.8 1.2 0.6 31.4% 1.7 1.7 -0.0 -
国道19号 瑞穂通三丁目交差点 路面標示・標識 2.3 1.2 1.1 46.7% 0.3 0.3 0.0 10.0%
国道23号 稲荷西交差点 右折レーン等 1.8 0.0 1.8 100.0% 0.7 1.7 -1.0 -
豊場八反交差点 路面標示・標識 6.0 10.8 -4.8 - 1.7 0.7 1.0 58.0%
花塚橋北交差点 路面標示・標識 5.3 3.6 1.7 31.4% 1.7 1.2 0.5 28.0%
元町三丁目交差点 路面標示・標識 5.0 6.0 -1.0 - 1.0 1.5 -0.5 -
小牧インター前交差点 右折レーン等 3.3 3.6 -0.4 - 2.5 1.4 1.1 44.0%
新宮二丁目北交差点 路面標示・標識 4.8 7.2 -2.5 - 1.0 2.0 -1.0 -
高雄道塚交差点 路面標示・標識 2.8 3.6 -0.9 - 2.8 2.0 0.8 29.4%












【凡例】対策内容「右折レーン等」 右折レーン改良を含めた複数対策  
【期間】（事故）対策前：2006年 1月～2009年 12月（48ヶ月）， 
対策後：2010年 3月～2010年 12月（10ヶ月） 
（急減速挙動）対策前：2009年 8月～2010年 1月（6ヶ月）， 














表 5-16 交通事故発生回数の変化と急減速挙動発生回数の変化の関係 
































































第 5 章においては次の成果を得た． 

























































表 5-18 急減速挙動関連評価指標の適用性 































































































































図 6-3 平日の急減速多発箇所 
データ：1 日 1 走行以上走行している DRM リンクの急減速挙動 









図 6-4 休日の急減速多発箇所 
データ：1 日 1 走行以上走行している DRM リンクの急減速挙動 









て，国道 153 号力石インター東交差点を選定した． 
 
 
図 6-5 国が管理する国道の休日の急減速挙動多発箇所 




























































































































































































































































































表 6-2 方向別情報提供内容 







































表 6-3 方向別道路標識記載メッセージ 
 下り（豊田→足助） 上り（足助→豊田） 
第 1 段階 急ブレーキ多発 急ブレーキ多発 
















































































































































































6.2.2で立案した道路標識による簡易的な情報提供を 2012年 2 月 2 月 25日よ
り試行した．図 6-8，図 6-9 は，下り（豊田→足助），上り（足助→豊田）の各
方向の対策の実施状況である． 
 











数（プローブ情報のサンプル数）を示したものである．2011 年に比べ 2012 年は
サンプル数が大幅に増加しているが，対策前の 2011 年 3月においても約 200 走
行/月・方向のプローブ情報が収集できている． 
 
表 6-5 国道 153号力石インター東交差点の走行回数 
 対策前 対策後 
期間 2011 年 3 月 2012 年 3 月 
走行 
回数 
下り 199 327 
上り 240 643 
 
図 6-10は，対策前の 2011年 3月と対策後の 2012年 3 月の急減速挙動の発生
頻度を示したものである．下り方向では，3.0［回/100 走行台数］から 0.9［回/100
走行台数］へと，約 3 割に減少していることが分かった．また，上りは，対策前



























































































































































図 6-12 急減速挙動発生地点の変化 
147 
（2）効果の持続性 







































2012 年 6 月に道路標識の視認性を高めるため高輝度反射テープを道路標識に装












































図 6-15 急減速挙動の発生頻度（反射テープ装着後） 
 
（4）平日と休日の挙動変化 
図 6-16 は，下り方向の 3～5 月（反射テープ未装着時）の平休別の急減速挙動




図 6-18 は，上り方向の 3～5 月（反射テープ未装着時）の平休別の急減速挙動










































































































































































＜対策 1 ヶ月後＞ 
対策前の約 1/3 に減少 
3.0→0.9 
＜対策 3 ヶ月後＞ 
対策 1 ヶ月後に比べ効果が逓減 
1.9→1.1 
＜反射テープ装着後＞ 
対策前の約 1/3 に減少（対策後 1
ヶ月と同水準） 
3.2→1.0 
＜対策 1 ヶ月後＞ 
対策前の約 40%に減少 
4.2→1.7 
＜対策 3 ヶ月後＞ 
対策 1 ヶ月後に比べ効果が逓減 
3.3→2.7 
＜反射テープ装着後＞ 







































































調査期間：平成 24 年 7 月 


















































































































図 6-22 ドライバー歴 
 
図 6-23 に示すとおり，全体の半数以上の回答者が急減速挙動多発箇所マップ






























しっかり見た 見たような気がする 見た覚えがない 無回答
 






































































急減速挙動多発マップの提供後 5 ヶ月間（H24 年 2～6 月）と，提供前（前年
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究においては，愛知県を対象に，車両の 1 年間の 0.3Ｇ以上の減速挙動である急
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